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O METRO DE SAO PAULO E PROBLEMA DA REDE'

THE SAO PAULO SUBWAY AND THE PROBLEM OF NETWORK
Janice Caiafa™

RESUMO:

Iniciamos explorando alguns aspectos da mobilidade na grande metropole de Sao Pau-
lo e apontamos o papel importante do metré como transporte de massa e organiza-
dor do transporte coletivo na cidade. Mostramos que definir o metré6 como rede é,
em alguma medida, concebé-lo como meio de comunicacdGo: um conjunto de pontos
interligados que funciona mobilizando circuitos comunicacionais de interfaces humanas
e maquinicas. Em seguida, procuramos compreender — a partir de resultados de pesqui-
sa etnografica e de uma discussao sobre caracteristicas das infraestruturas urbanas —
os impactos que a implementacao da Linha 4-Amarela, de conducao totalmente auto-
matica e operacao privada, tem trazido para o metro paulista, sobretudo ao interferir,
de diversas maneiras, em seu aspecto de rede.
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ABSTRACT:

In this work we explore a few aspects of the problem of mobility in the great metro-
polis of Sao Paulo, pointing out that the subway has been playing an important role
in the general organization of public transit in the city. We indicate that defining the
subway as network is, to a certain extent, to conceive it as a means of communication:
an ensemble of interconnected points that works through communicative circuits
of both human and machinic interfaces. Subsequently, we search to understand — re-
lying on results of an ethnographic research, and along a discussion on characteristics
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of urban infrastructures — the impacts of the implementation of Line 4-Amarela, fully
automatic and operated by the private sector, on Sao Paulo subway, specially as it
interferes, in various ways, in its network properties.

KEYWORDS: Communicative Processes, Subway (Sao Paulo), Network

SAO PAULO, O METRO E A LINHA 4-AMARELA

Sao Paulo é uma das cidades mais populosas do mundo, com mais de 11 milhdes
de habitantes.” Ocupa o centro de uma regiao metropolitana que tem 17,8 milhdes
de habitantes, a terceira entre as maiores aglomeracdes urbanas mundialmente, supe-
rada apenas por Toquio, com 26 milhoes, e pela Cidade do México e por Bombaim, com
18 milhdes (SOUZA, 2015, p. 21).

O crescimento populacional da cidade de Sao Paulo se explica, em parte, como observa
Rolnik (2012, p. 61), por sua capacidade de absorcao de mao de obra, como cidade “ca-
racterizada pela existéncia do trabalho”. Sao Paulo vai se expandindo horizontalmente
no sentido centro-periferia — uma expansao horizontal ilimitada (ROLNIK, 2012; SARDI-
NHA NETO, 2012) pela extensao do imenso planalto onde foi fundada.

No Rio de Janeiro, em contraste, o mar e a montanha, apesar de contornarem a ci-
dade como linhas de abertura para fora ou para o alto num tracado de linhas curvas,
constituem empecilhos a ocupacao. Em Sao Paulo, o espaco parece se estender infini-
tamente. E é isso que experimentamos ao percorrer suas ruas, a imensa extensao para
todos os lados, o amplo espaco de um platdo onde pode ser dificil se orientar — a pé,
num onibus para saber onde saltar, num automovel que parece ter de ir tao longe para

depois voltar.

Na imensa cidade a questao da mobilidade vai se tornando cada vez mais crucial, so-
bretudo se considerarmos a formacao de periferias que a urbanizacao pouco atingiu
e cuja populacao precisa viajar para alcancar os empregos e outros recursos urbanos.
O transporte coletivo, com sua funcao dessegregante (Caiafa, 2002), assume grande

centralidade na cidade exuberante e desigual.

Embora de inicio o transporte coletivo sobre trilhos tenha se implantado com os trens
e os bondes, a opcao rodoviaria (de resto uma marca das cidades brasileiras em geral)
e individual se impoe a partir dos anos 1920 e se consolida a partir da década de 1950.
O Plano Avenidas, proposto por Prestes Maia na década de 1920 e implementado no
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inicio dos anos 1940 durante sua gestao como prefeito, foi um marco da confirmacao
e expansao do modelo rodoviarista ao efetuar demolicdes e construir espaco viario
para auto-onibus e carros particulares (REQUENA, 2015; ROLNIK, 2012; SARDINHA NETO,
2012).

Em seguida, governos nacionais e locais, durante o periodo da ditadura militar e aden-
tro pela fase de redemocratizacao, tenderam igualmente a apoiar uma concepcao
urbanistica voltada para o transporte viario e particular — a excecao, na prefeitura
de Sao Paulo, de iniciativas de Mario Covas e Luiza Erundina (REQUENA, 2015: 401),
além daquelas, mais recentes, de Fernando Haddad. Além disso, os 6nibus se con-
solidam com uma crescente participacao de operadores privados (REQUENA, 2015;
SARDINHA NETO, 2012).

Nesse cenario, a implementacao do metrd representa uma interferéncia fundamental.
A Companhia do Metropolitano de Sao Paulo foi constituida em 1968 e, alguns meses
depois, a Linha 1-Azul, servindo o eixo Norte-Sul, comecou a ser construida. Em 1974

foi iniciada a operacao comercial do primeiro trecho, Jabaquara-Vila Mariana.?

Alouche (1987) aponta o papel importante do metro no ordenamento do transporte
na cidade. O autor observa que o metro de Sao Paulo, além de se tornar “o eixo mestre”
para os deslocamentos com destino ao Centro, revolucionou em certa medida os trans-
portes publicos no pais ao introduzir o imperativo da qualidade de servico e o conceito

de integracao dos diferentes modos.

Requena (2015, p. 400), citando Fagnani, observa que, nesse contexto de predomi-
nancia do rodoviarismo e de crescente participacao privada, a criacao da Companhia
do Metr6 poderia ter sido uma oportunidade para o setor publico reassumir o controle
sobre o transporte coletivo em Sao Paulo. Acrescenta, contudo, que “do ponto de vista
estrutural ela foi tardia”. De fato, as politicas de transporte ja eram, como apontamos,
em todos os niveis de governo, muito voltadas para o viario e para o automével. Por ou-
tro lado, se uma mudanca estrutural nao teve lugar entao e mesmo até os dias de hoje,
0 metro — e a empresa publica que leva seu nome —, apesar de todas as dificuldades,

constituem um marco expressivo para o transporte na cidade.

Hoje o metré de Sao Paulo possui 5 linhas em operacao: Linha 1-Azul, Linha 2-Verde,
Linha 3-Vermelha, Linha 4-Amarela e Linha 5-Lilas, totalizando 61 estacoes. Em 2014
transportou 1,4 bilhdes de passageiros.?
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A Linha 4-Amarela foi a mais recentemente implementada, tendo inaugurado o primei-
ro trecho, Faria Lima-Paulista, em maio de 2010. Mais 5 estacoes foram inauguradas
e o trecho hoje em operacao compreende Butanta, Pinheiros, Faria Lima, Fradique Cou-
tinho, Paulista, Republica e Luz. A segunda fase de implementacao da linha ja deveria
ter sido concluida — a ultima revisao de prazo prometia para 2014 (SAO PAULO NAO
PARA DE CRESCER..., s/d) —acrescentando as estacoes Higienopolis-Mackenzie, Oscar
Freire, Sao Paulo-Morumbi e Vila Sénia. Em maio de 2014, a linha transportou 785 mil
passageiros por dia (DE PAULA et al, 2015, p. 24).

A implementacao da Linha 4-Amarela envolveu a introducdao de varias inovacoes.
Em primeiro lugar, uma inovacao tecnoldgica expressiva consiste na adocao da modali-
dade de conducao totalmente automatica, denominada UTO, Unattended Train Opera-
tion, ou seja, sem condutor humano. Essa evolucao tecnoldgica trouxe consigo um novo
modelo de gestao humana com consequéncias para o trabalho do metroviario, de que
tratei em outro trabalho sobre a rede paulista (CAIAFA, 2015a) e em trabalhos sobre
o metrd de Paris (CAIAFA, 2014; 2015b), experiéncia que inspirou a iniciativa brasileira.
Outros dispositivos técnicos foram introduzidos no edificio e acompanham a automati-
zacao integral da conducao no contexto da linha.

Uma novidade também importante consiste em que a Linha 4-Amarela é a primeira li-
nha do metro paulista concedida ao setor privado para operacao no ambito do primeiro
contrato de Parceria PUblico Privada do pais. O contrato, assinado em 2006, entrega
a operacao e a manutencao da linha a empresa ViaQuatro por 30 anos. Até recentemen-
te, a estrutura acionaria da ViaQuatro era assim constituida: 58% CCR, 30% Montgomery
Participacdes S.A., 10% Mitsui & Co. Ltda, 1% Benito Roggio Transporte S.A. e 1% RATP
Développement S.A (VIAQUATRO..., 2010). Em outubro de 2105, a CCR adquiriu as fa-
tias de 1% da Benito Roggio e da RATP Développement, aumentando a sua participacao
para 60%.°

As Parcerias Publico-Privadas (PPP) trouxeram uma mudanca no tipo de relacao do Es-
tado com o setor privado em contratos de concessao. Este se tornou um “parceiro” que
nao apenas fornece servicos de operacao, mas contribui no provimento de infraestru-
tura mediante remuneracao pelo setor publico. Ha duas modalidades de PPP na legis-
lacao brasileira: a patrocinada, em que, além da contraprestacao pecuniaria do setor
publico, o parceiro privado também é compensado pela tarifa cobrada aos usuarios;
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e a administrativa, em que toda a remuneracao advém do parceiro publico (ARCHANJO,
2006; TOLEDO, 2013; MANUAL DE PARCERIAS..., 2008).

A PPP da Linha Amarela é do tipo patrocinada. A concessionaria € compensada pelo
Estado em 48 parcelas mensais a partir da operacao comercial, pela receita tarifaria
e pelas receitas acessorias (exploracao dos espacos concedidos). O Estado constroi
as estacoes e tuneis e fornece os sistemas de energia e auxiliares, enquanto o se-
tor privado fornece os trens e os sistemas de sinalizacao e controle, além de realizar
a operacao e a manutencao (DE PAULA et al, 2015).

Foi criada a Comissao de Monitoramento e Controle das Concessoes e Permissoes (CMCP)
no ambito da Secretaria de Consorcios Metropolitanos de Sao Paulo, constituida por 5
membros nomeados pelo governador, para acompanhamento e fiscalizacao desses con-
tratos no Estado de Sao Paulo, incluindo a PPP da Linha 4. A Comissao também trabalha

na preparacao de uma futura agéncia reguladora.

Até pouco tempo, a legislacao brasileira s6 permitia o aporte de verbas publicas
ao parceiro privado a partir do inicio efetivo da prestacao do servico. Recentemente,
uma mudanca retirou essa clausula, tornando os contratos mais atraentes para as em-
presas. A tendéncia parece ser que outras medidas nesse sentido sejam implementadas.
No Brasil e no Estado de Sao Paulo, as PPPs vém se afirmando como a opcao dos gover-
nos. Nao parece haver discussao sobre a sua pertinéncia pelos tomadores de decisao,
e a adesdo a essa forma de construir infraestrutura e fornecer servico publico talvez so6
se veja cerceada pela grande complexidade na concretizacao desses contratos, ponto
que abordaremos mais adiante.

Com tantas inovacOes, nao deveria ser surpreendente que a implementacao da Li-
nha 4-Amarela venha produzindo repercussées no metréo como um todo. Ja a entrada
de empresas privadas na operacao da rede ao lado do Estado, que opera as outras
linhas, traz mudancas significativas para a operacao do conjunto do metro e para
o servico oferecido ao usuario. A automacao integral da conducao e o novo regime
de organizacao e gestao do trabalho dos agentes, no contexto da operacao privada,
afeta todo o conjunto de interfaces técnicas e humanas na linha, com consequéncias

para a operacao das outras e para o quotidiano das viagens.

Passaremos a examinar estas questoes, em seguida, no contexto de uma pesquisa et-

nografica sobre a experiéncia da Linha 4 na rede paulista. As conversas com diversos
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interlocutores, entre engenheiros e técnicos pertencentes aos quadros da Companhia
do Metropolitano de Sao Paulo e da concessionaria ViaQuatro, agentes e usuarios, as vi-
sitas aos escritorios e a observacao participante nos espacos do metro6 sao as principais
fontes para as indicacées que faremos, além da leitura de titulos legais e documentos
institucionais.

A QUESTAO DA REDE

E usual referir-se a um metrd como rede — e observo que varios de meus interlocutores

profissionais da Companhia do Metro e da concessionaria o fazem.

Conceber um metré6 como rede pode ser uma outra maneira de apontar que se trata
de um meio de comunicacdo, perspectiva que venho tentando construir (CAIAFA, 2013,
2014, 2015a, 2015b). O trabalho que se realiza nas redes técnicas de infraestrutura con-
siste em transportar pessoas, objetos ou informacao. Desse ponto de vista, antes que
passemos as especificidades de cada caso, partimos de um objetivo comum definidor
que consiste — arriscando aqui uma indicacao preliminar — em interligar pontos com

linhas e fazer com que alguma coisa se passe entre eles, alguma comunicacao.

A operacao de um metro e a sua utilizacao pelos passageiros para viajar depende da
mobilizacao de circuitos comunicacionais onde interfaces se produzem constantemen-
te: dos agentes, supervisores, condutores e outros profissionais entre si € com as ma-
quinas no ambiente tecnoldgico do metrd, dos dispositivos técnicos entre si e aquelas
que estes oferecem aos usuarios, destes ultimos entre si e com os agentes diretamente
e a distancia. O metro € um meio de comunicacdo de circuitos hibridos em que o hu-
mano e o artefato técnico incessantemente se imbricam (CAIAFA, 2014, 2015, 2015b).

Com o objetivo precipuo de transportar pessoas, o metrd faz circular também mensa-
gens de toda sorte, visuais e sonoras, a partir de fontes humanas e maquinicas, para
diversos destinatarios. Para funcionar como rede, o metr6 depende tanto do suporte
fisico de linhas que se encontram em pontos-chave, e que o proprio projeto construtivo
estipulou, quanto da producao desses circuitos comunicacionais pelos operadores que

estabelecem regulacdes (CAIAFA, 2013) e pelos viajantes que o frequentam.

E possivel usar o termo “sistema”, como fazem alguns interlocutores — e, nesse caso,
a questao comunicacional ndo é em absoluto prejudicada, embora em ciéncias humanas

tenhamos aprendido a contrastar e mesmo a opor rede (concebida como organizacao
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flexivel) e sistema. Permanece a questao comunicacional com a referéncia a “sistema”,
mas “rede” é a palavra mais usada — na literatura e no quotidiano dos utilizadores —
para referéncia a esses grandes conjuntos ou circuitos de infraestrutura técnica que
abastecem uma cidade e fornecem um tipo de servico: rede elétrica, de agua, rede
viaria, de televisao, de onibus, de metro.

Reteremos a palavra rede na acepcao minima® de pontos que se comunicam produzindo
um conjunto hibrido de interfaces para nos referirmos ao metro de Sao Paulo, insistindo
na dimensao comunicativa e tentando compreender os impactos que as inovacoes apor-
tadas pela Linha 4-Amarela parecem ter trazido, até agora, para essa rede.

Uma primeira experiéncia que tive da particularidade da Linha 4-Amarela foi na ocasiao
de um breve encontro com um agente logo no inicio da pesquisa. Eu estava percor-
rendo a linha, conversando com agentes e usuarios e fotografando, com autorizacao
da ViaQuatro, tendo finalmente enveredado pelos corredores de transferéncia para
a Linha 2-Verde. O agente que encontrei naquele ponto e com quem conversei, logo me
recomendou que nao passasse daquele limite pois para la, disse ele, “nao somos nds”.
Nao entendi de imediato e ele acrescentou: “é o Metro” — palavra que devo escrever
com mailscula porque se referia a Companhia do Metropolitano, mas que coincide fa-

talmente com a propria denominacao da rede.

Minha divida na hora se justifica, antes de tudo, por essa coincidéncia. Mesmo se con-
sideramos a referéncia a outra empresa, nao seria tudo, afinal, “metr6”? Ele estava
certo, pois eu nado tinha autorizacao, naquele momento, para pesquisar nos espacos
operados pelo Metro e poderia ser advertida. Detalhes terminoldgicos a parte, contu-
do, havia uma separacao, uma divisao, me pareceu, vivida no quotidiano do trabalho
do agente e dos percursos na rede que o local da transferéncia realcava.

Outras ocasioes em que me vi defrontada com essa particularidade da presenca
da Linha 4-Amarela no quotidiano do metro foram durante as proprias viagens na linha.
Desde os inicios da operacao comercial, uma gravacao anunciava as transferéncias para
as outras linhas (primeiro, apenas para a 2-Verde, agora também para a 3-Vermelha,
apos a inauguracao das outras estacoes) e para as linhas de trem. Observei que diziam
“para Linha 2-Verde de metr6”. Ora, o “de” tornava tudo confuso. A Linha 4-Amarela

nao é também de metro?
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Um tempo depois observei que haviam alterado esse detalhe, e inclusive por escrito,
pois introduziram painéis luminosos com essa mesma informacao. Escrevi em meu ca-
derno de campo em marco de 2013:

Agora, além do aviso sonoro, vem escrito num painel luminoso: Estacao RepuUblica, transfe-
réncia para a Linha 3-Vermelha do Metr6. Persiste a separacao entre a Linha 4 e as outras,
mas nado se diz mais “de metrd”. E “do Metrd”, agora por escrito com letra mailscula,
referindo-se, de forma mais precisa, a empresa publica. Mesmo assim, para o usuario tudo
€ metr6. “Do Metrd” continua sublinhando a separacao.

E possivel notar e sentir uma outra administracdo na Linha 4-Amarela. Varios usuarios
comentaram, por exemplo, a diferenca de programacao nos monitores instalados nos
trens, com variacées nas preferéncias por uma ou outra. Na programacao das linhas
de operacao publica ha muita informacao sobre a agenda cultural da cidade (expo-
sicoes, concertos) e anuncios de utilidade publica (como proceder para economizar
agua), como eu mesma constatei. Na Linha 4-Amarela sao mais anuncios de produtos
em geral e, mais recentemente, resultado de futebol, resumo de novela. Um usua-
rio apontou também que a empresa privada costuma fazer propaganda de si mesma,
ao passo que uma usuaria me disse que nao deixava de ler seu hordscopo na TV
da concessionaria.

Para o pesquisador (e para qualquer um que se interesse), a separacao dificulta o acesso
as informacoes gerais sobre as empresas e sobre o transporte metroviario na cidade.
O site da Companhia do Metro nao fornece dados sobre passageiros transportados
e outras informacoes sobre a Linha 4-Amarela. De inicio, a linha sequer aparecia lis-
tada, mas agora figura por ultimo e com a logomarca da ViaQuatro, em contraste com
as outras, que trazem a do Metro.” O site da concessionaria so trata da Linha 4, salvo
informacoes sobre as condicées de operacao das linhas. A divisao € de ordem empre-
sarial e é preciso, da parte do usuario ou leitor, somar esforcos para compreender

e reconstituir a rede.

PARA QUEM VIAJA

Para os usuarios, de fato, tudo é metr6. Uma observacao muito frequente entre meus
interlocutores, profissionais e usuarios, diz respeito a qualidade integradora da linha.
Presente desde os primeiros projetos do metro, a Linha 4-Amarela, ao se cruzar com
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as linhas 2-Verde e 3-Vermelha e com as linhas de trem 7-Rubi, 9-Esmeralda e 11-Coral,

permitiu ligacoes mais imediatas e encurtou trajetos.

Observa Daniel, usuario frequente do metro:

Eu acho que a Linha Amarela, basicamente, adiantou o trajeto de trabalho da gente. Meu
itinerario durava quase 1 hora, ta durando 30 minutos, 40 minutos no maximo. Agora a Unica
duvida é quando vao inaugurar todas as estacoes. Se vai ter mais parada.

Desde a pesquisa que realizei sobre o metr6 do Rio de Janeiro (CAIAFA, 2013), ndo cesso
de constatar que é este tipo de questao que mais interessa ao usuario. Ele quer alcancar
os lugares com conforto e rapidez e a um preco aceitavel. Suas preocupacdées mostram
que nao tém dificuldade em conceber o metré como rede: conexdes tao multiplas quan-
to possivel, espaco desimpedido e economia de tempo. O usuario tende a experimentar,
no quotidiano de suas viagens, o metré como rede.

Percebem particularidades da Linha Amarela, como mostrei acima. Outras linhas tam-
bém podem ser apontadas como tendo suas caracteristicas proprias (tipo de frequen-
tacao, carregamento). Mas, em alguma medida, para eles a Linha Amarela se destaca
do conjunto? Até agora, os dados mostram que ha algumas indicacoes nesse sentido.
No caso da programacao de TV durante as viagens (servicos e cultura versus anuncios
e novelas), a comparacao ainda expressa algo do contraste publico/privado que carac-
teriza os dois trabalhos de operacao.

A automacao integral da conducao pode ocorrer no contexto de um arrojo construtivo,
como foi o caso da Linha 4-Amarela e da Linha 14 do metré de Paris que, com a Linha
1, convertida para essa modalidade de conducao, serviu de modelo ao projeto na rede
de Sao Paulo. Assim, os usuarios falam da amplidao, da sensacao de modernidade.
Por outro lado, o metro de Sao Paulo tém estacoes monumentais, como a Sé, e ha apuro
estético em muitas outras. Alguns usuarios apontam que gostam de todo o metro. Mas
o estilo particular do espaco da Linha Amarela nao lhes escapa em geral. O primeiro
artefato a ser citado para expressar este ponto sao as portas de plataforma, quase
obrigatorias na conducao automatica — pois, na auséncia da figura chave do condutor,
conjugam-se com as portas do trem e separam a plataforma da via oferecendo segu-
ranca contra queda de pessoas e objetos. Duas usuarias me disseram que acham a linha
“mais organizada”, e percebi que nao se referiam a caracteristicas da operacao, mas

a presenca das portas. As portas de plataforma e as portas automaticas nos torniquetes
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(que abrem e fecham controlando a entrada dos usuarios e estao presentes ao longo
de toda a linha) ocorrem em algumas outras estacoes do metro. A funcao destas Ultimas
é dificultar calotes, evitando a evasao de receita. No contexto do empreendimento
da Linha 4-Amarela, contudo, esses artefatos desempenham também um papel estético,
marcando um estilo da linha e criando a sensacao de modernidade a que alguns usuarios
se referem.

O novo regime de gestao humana, levada a cabo na Linha 14 e na Linha 1 do metro
de Paris e que inspirou a Linha 4-Amarela, consiste no que um engenheiro da concessio-
naria paulista, meu interlocutor, denominou “otimizacao”. Os quadros da concessionaria
sao, quando possivel, reduzidos em nome da preocupacao com a produtividade e tam-
bém de um novo pensamento sobre as tarefas do metroviario (operacao, manutencao
e seguranca) caracteristicamente separadas nos metrés e que, nessa nova gestao huma-
na, tendem a coincidir. Como observa Villoutreix (1990), nos processos de automatiza-
cao em geral, a tecnologia torna-se quase um pretexto para implementar essas medidas
administrativas. No caso de Sao Paulo, o projeto nao se realizou como previsto (CAIAFA,
2015a) e os usuarios percebem, por exemplo, que a linha tem varios agentes em todas
as estacées — o que contrariou os plano inicial de reduzir ao minimo o nimero de pes-

soal em campo. Nisso ndo se distingue das outras linhas do metré paulista.

A auséncia do condutor nao é de conhecimento de todos e, quando conhecida, pode
causar alguma preocupa¢ao, mas raramente um temor — ponto importante que nao
terei ocasiao de desenvolver aqui. De toda forma, para os que ja se inteiraram da no-
vidade, este aspecto particulariza a linha e a contrasta com as outras. Uma expressao
forte dessa particularizacao — e que realca com mais clareza a clivagem que comeca
a se desenhar na rede paulista — apareceu para mim numa ocasiao em que conversei
com duas usuarias durante uma viagem, uma delas com a filha. Transcrevo um trecho

dessa conversa anotada no caderno de campo:

Virei para a menina e perguntei: “Vocé sabia que este trem ndo tem condutor? E o compu-
tador que dirige o trem.” Ela disse que sim, mas fez uma cara de espanto. A mae comecou
a lembra-la de que haviam viajado na dianteira. A menina disse: “Nao é o computador que
dirige!”. A mae: “é, sim.” Passamos a conversar um pouco sobre a linha. A mulher a meu
lado logo disse: “O bom dessa linha é que ela ndo para.” Perguntei: “Nao para nas estacoes?”
Achei que talvez ela achasse a linha mais rapida porque em regime expresso. Nao, ela se
referia a greves do metro: “Na Ultima greve, a Linha Amarela foi a Unica que ndo parou”.
A outra aprovava. Disse a mulher a meu lado: “E privatizada. Todas deviam ser.”
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Uma linha de conducao automatica, sem condutor, necessariamente a coloca em des-
taque, com diversas consequéncias em cada caso. No metrd de Paris, o problema
da greve € muito presente para os usuarios quando avaliam a presenca desse tipo
de linha na rede. Nao € o que ocorre em Sao Paulo, mas os dados etnograficos mos-
tram que nao esta ausente (de fato, em mais trés ocasioes usuarios levantaram comigo
este ponto e, coincidentemente, eram todas mulheres). A implementacao de uma linha
automatica costuma carrear consigo outras mudancas e mesmo rupturas numa rede.
No metro paulista ja ficou estabelecido que as futuras linhas que estao sendo construi-
das ou se encontram em estudo serao igualmente de operacao privada e com conducao
automatica. Estes dois aspectos, a proposito, nao sao sem relacao. A figura do condutor
€ a mais forte da cultura ferroviaria. Como essas usuarias reconhecem, ele pode parar
o sistema. A sua auséncia € uma preocupacao para os sindicatos — como, alias, mostra
a experiéncia no metro de Paris (DAVID, 1995; JOSEPH, 2004; CAIAFA, 2014) — e no con-
texto da operacao privada pode ser possivel evitar com mais facilidade possiveis resis-
téncias. O que essas usuarias apontam também nao deve ter escapado aos operadores
publicos e privados do metrd de Sao Paulo.

E certo que particularizar, em nivel da estética ou da operacdo, ndo &, a principio,
destacar da rede. Como mostro para o metro do Rio de Janeiro (CAIAFA, 2013), as sin-
gularidades de linhas e estacOes, através de “temas espaciais” diversos e recorrentes,
constroem ambientes comunicaveis, que se integram harmonicamente num conjunto.
A chamada modernizacao implementada pela concessionaria no caso do Rio de Janeiro,
em contraste, substituiu essas singularidades (alcancadas com composicoes variadas de
pastilhas em cores secundarias, evocando por vezes o entorno das estacées) pelo uso
de materiais mais pereciveis (placas de metal em cores vistosas que ha muito ja vém
enferrujando) que ocorrem uniformemente em formatos padrao em todas as estacoes
reformadas. A homogeneidade nao reforca o conjunto, o aspecto de rede. Ao contrario,
produz uma equivaléncia que, além do prejuizo estético, pode dificultar a orientacao
do usuario. Muitas vezes, como mostram os dados de pesquisas que realizei em varios
metrds, os usuarios se valem dos estilos marcados das estacoes para identifica-las e,
por exemplo, saber onde saltar. Ao mesmo tempo, num metro, a linguagem das placas
de sinalizacao, por exemplo, se repete ao longo da rede e reline as estacoes singulares.
Uma rede metroviaria consiste precisamente nesse jogo do recorrente e do variado,

que deve trabalhar para otimizar a operacao e facilitar a viagem do usuario. Fatores de
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ordem operacional e estética estao presentes na integracao das diversidades no conjun-
to do metro.

O arrojo estético das linhas totalmente automaticas tem algo de particularizacao cria-
dora e algo também de desejo de ruptura, de separacao da rede. A inovacao tecnolo-
gica, com seus gestos construtivos e operacionais, e o esquema de reorganizacao do
trabalho do metroviario que costuma acompanha-la tendem a trabalhar para a clivagem
do conjunto, sobretudo se ocorre junto com uma mudanca no regime de apropriacao
da linha, como no caso do metrd de Sao Paulo. No metrd de Paris ndo houve privatizacao
das linhas automaticas. Em contraste com a experiéncia paulista, ocorreram resisténcias
a implementacao do automatismo integral da conducao da parte dos agentes, pois estes
pertenciam ao metr6 e ja trabalhavam num esquema estabelecido e consolidado, for-
mando um corpo de trabalhadores fortalecido. Em Sao Paulo, as resisténcia tém ocorrido
da parte dos trabalhadores do Metrd. Além disso, no caso francés, a operacao sempre
arriscada de um metro sem condutor pode contar com uma equipe experimentada, uma

vez que a mesma empresa € responsavel por toda a rede.

Como comentou um interlocutor da Companhia do Metré — que tem uma posicao bem
equilibrada ao mesmo tempo que favoravel a privatizacao — seria muito mais dificil
implementar, por exemplo, as medidas de enxugamento que sao visadas pela conces-
sionaria no Metré. Torna-se em geral mais facil implementar todas essas mudancas num
contexto novo em que é possivel formar os empregados, sem lastro, sem estrutura,
0 que a operacao privada costuma permitir fazer. “A empresa publica é assim,” obser-
vou, “se estruturou, se ta bem, vocé nao pode fazer mais do que ta la”.

ALGUNS RISCOS

Um interlocutor que trabalhou na implementacao da Linha Amarela se mostrou pre-
ocupado, durante uma conversa nossa, com a inexperiéncia da empresa que opera
a linha. E claro que hé profissionais competentes vindos da Companhia do Metrd (e de
outros lugares) nos quadros diretores da empresa, como eu mesma pude constatar, além
de agentes e supervisores que trabalharam la, que também encontrei durante a pes-
quisa. A maioria, contudo, constitui uma nova equipe que vem sendo recentemente
treinada. Certamente se vai aprendendo e a Comissao de Monitoramento e Controle
das Concessoes e Permissdes avalia bem, segundo interlocutores meus que fazem parte
da Comissao, até agora, o desempenho da concessionaria. Por outro lado, talvez nao
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seja dificil concordar que seria mais desejavel contar com uma equipe ja experiente,
sobretudo considerando-se nao so os riscos que a conducao totalmente automatica
envolve num metro pesado (de grande gabarito e alta demanda) e carregado como
o de Sao Paulo, mas também todas as inovacoes técnicas e sociais que a Linha 4-Ama-
rela trouxe.

Uma outra nova experiéncia que encontramos na Linha Amarela é o fato de seus em-
pregados serem representados pelo Sindicato dos Empregados nas Empresas Concessio-
narias de Rodovias e Estradas em Geral do Estado de Sao Paulo — e nao pelo Sindicato
dos Metroviarios. Um dos diretores da ViaQuatro com quem conversei, de formacao
publica, descreveu o Sindicato dos Metroviarios como forte e combativo, o que é fato
conhecido, alias, e esse outro como “calmo, tranquilo”. Em qualquer caso, no proprio
nome a organizacao mostra que nao se concentra diretamente na categoria. O Sindicato
dos Metroviarios tentou assumir a representacao mediante um questionamento judicial,
mas, até onde consegui me informar, isso nao produziu resultados. Sindicalistas de dife-
rentes gestdoes me contaram que ha grande dificuldade em ter acesso aos empregados

da empresa.

O interlocutor que citei acima, envolvido com a implementacao de novas linhas, ob-
servou que, devido ao fato de a Linha Amarela se inserir numa outra logica trabalhista,
em caso de se organizar um movimento dos trabalhadores metroviarios, ela vai con-
tinuar funcionando — como apontaram as usuarias que citei acima e como realmente
ocorreu na greve de junho de 2014. No limite poderemos ter “uma cidade parada com
um sistema privado funcionando”.

Sem precisar discutir a questao da pertinéncia das greves e do papel dos sindicatos,
podemos notar que o novo regime de apropriacao que se estipulou na Linha Amarela
formou um contingente de empregados em ruptura com as suas contrapartes nas outras

linhas, contribuindo para destaca-la do conjunto.

A separacao politica alimenta, por sua vez, a separacao técnica e social no contex-
to da operacao. Os agentes nao formam um corpo coeso com os das outras linhas,
como as palavras do agente que me explicou as fronteiras do territorio deixaram claro.
Na Linha 4-Amarela, trata-se de um outro grupo que segue ordens da direcao de uma
outra empresa, e tanto a ocupacao do espaco fisico quanto o contato remoto nao pare-
cem ser garantidos. Por outro lado, os supervisores forcosamente se comunicam, como
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ja me relataram que o fazem, mas se encontram, eles também, em diferentes locais

e estao igualmente sob um regime administrativo especifico.

Os problemas que se colocam parecem ser, seja entre artefatos ou entre humanos,
problemas de comunicacdo. Com relacao as interfaces técnicas, ja foram bastante mi-
nimizados, como me relataram. E normal, pois a experiéncia de operar vai ensinando.
No inicio da operacao, ocorreu uma incompatibilidade entre as portas de plataforma
e as portas dos trens, em virtude de haverem sido compradas de diferentes fornecedo-
res. Esse problema decorre das regras da PPP, dado que ficou estipulado que o Estado
construiria as estacoes e a concessionaria forneceria os trens, como ja mencionei aci-
ma. Nao deveria ser assim, trata-se de um outro risco. Um engenheiro me explicou que
“vocé tem que fazer com que quem forneca a sinalizacao e o material rodante forneca
também as portas.” Essa interface nao funcionou muitas vezes, segundo ele, e, con-
sequentemente, o trem, recebendo o sinal de alguma coisa fora do padrao, parou em
todas essas ocasioes, esperando ser liberado. Por vezes as portas de plataforma tiveram
que ser desativadas provisoriamente. E, para consertar, a procedéncia diversa dos arte-
fatos se mostrava de novo problematica, pois cada um argumentava: “nao, o problema
nao ta comigo, ta contigo”.

Aprendi, na pesquisa sobre o metro de Paris, que as portas de plataforma sao artefa-
tos fundamentais num sistema integrado de automatismos e a interface com os trens
€ muito sensivel (CAIAFA, 2015b). A polivaléncia de funcoes envolve, por exemplo, que
agentes comerciais saibam intervir sobre essas portas numa emergéncia.

Os artefatos técnicos da Linha Amarela em geral, segundo me relataram, podem provir
de um numero diverso de fornecedores. Nesse caso, o modo de contratacao de servicos
eleito pela Companhia do Metré para a construcao da linha seria em parte responsavel
por essa diversidade. Nessa forma de contrato, chamada turnkey, o consoércio é re-
munerado com uma quantia acertada e se responsabiliza pela alocacao dos recursos,
contratando por sua vez os fornecedores que quiser. O que economizar, nao devolve,
e entrega a obra em condicdes de funcionamento. Varios interlocutores menciona-
ram essa forma eleita pelo Metrd para a construcao da linha — ora apenas fazendo a
mencao, ora criticando como mais um risco, ja que a fiscalizacao se torna mais dificil
e o projeto foge das maos do contratante.
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0 engenheiro que enfatizou a falta de experiéncia da nova equipe, também apontou
a dificuldade de dialogo entre esses artefatos cujos protocolos nem sempre sao compa-
tiveis ou conhecidos:

— “Escuta, como vocé vai me mandar o sinal, qual é o protocolo seu?” Entao, eu vejo isso até
nas portas de plataforma, porque a porta de plataforma tinha que conversar...

— Com o trem? — sugeri.

— Com o trem... que é coreano. Tinha que conversar com o sistema de sinalizacdo, que
€ alemao mas também francés. Tinha que conversar com o sistema elétrico... Entao, ha um
problema de interface.

Villoutreix (1990) aponta que num sistema integrado de automatismos a questao
da interface se torna particularmente importante. Esse meu interlocutor também afir-
ma isso e relata que ele proprio havia sugerido, nos inicios dos trabalhos de implemen-
tacao da linha, uma “equipe de interface”, “independente de todos os lados”. Relatou
que na implementacao das outras linhas do metr6 paulista havia equipes de interfa-
ce, reunindo técnicos de manutencao, sinalizacao, arquiteto, engenheiro civil e outros
profissionais.

No que se refere a questao das interfaces, crucial na operacao de um metré — defini-
dora de seu aspecto de rede e de meio, como insisti acima — e mais ainda numa linha
automatizada, a situacao na Linha Amarela € particularmente sensivel diante da diver-
sidade criada pelas vicissitudes dos contratos tanto de concessao quanto de construcao.

A relacao entre a empresa publica e a privada é um dos aspectos da problematica
da comunicacao no contexto da operacao da linha e de sua integracao na rede.
Os contratos de concessao, mesmo os mais simples, tendem a criar contenciosos entre
as duas partes. Em outro trabalho (CAIAFA, 2013), analisei o problema da concessao das
linhas existentes da rede de metrd do Rio de Janeiro. Um dos pontos que levantei foi
o da dificuldade por parte do setor publico em cumprir clausulas do contrato que, dian-
te da complexidade do empreendimento e da exiguidade dos prazos, pareciam receita
impossivel de seguir. Até agora, tenho constatado situacao semelhante no que diz res-
peito a PPP da Linha 4-Amarela.

As PPPs, particularmente entre os tipos de contrato de concessao, envolvem compro-
missos de vulto, sao grandes projetos a vigorar por décadas. No caso da Linha 4-Ama-

rela, a segunda fase de execucdo esta atrasada. As novas estacdes, prometidas na
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ultima revisao para 2014, estao em construcao ou ainda em estudo. O Metr6 se de-
sentendeu com os consorcios das construtoras e so agora no final de 2015 foi reinicia-
do o processo de licitacao para encontrar outros que facam a obra. Com os atrasos,
a concessionaria deixa de absorver a receita que as novas estacoes aportariam e pode
alegar prejuizo. Uminterlocutor meu, que trabalha na Comissao, me disse que a expecta-
tiva é que a concessionaria entre na justica em nome do equilibrio econdmico-financeiro

do contrato.

As PPPs aportam recursos para investimento em infraestrutura, mas sao contratos
de alto risco. Toledo (2013) aponta que obrigacdes contratuais imutaveis podem ser
problematicas diante de imprevistos inevitaveis durante os longos prazos estabeleci-
dos. Os concessionarios podem enfrentar, por exemplo, custos maiores de operacao
para satisfazer as exigéncias de qualidade. Para o governo, os pleitos de reequilibrio —
0 que em breve deve ocorrer na PPP da Linha Amarela — exigem um grupo fortalecido
de técnicos para fazer frente as demandas dos concessionarios que, em geral, estao

muito bem aparelhados para defender seus interesses.

Analisando a situacao das PPPs no Estado de Sao Paulo, Toledo (2013: 18) identifi-
ca entre o pessoal que, no Estado, ficou encarregado da mediacao dos contratantes,
“um exército de Brancaleone”, observando que os técnicos sao poucos e cheios de ou-
tras atribuicoes. Eu prépria nao pude confirmar, até agora, tais afirmacoes, mas ja cons-
tatei eventos como multas a concessionaria (frequentes, de fato, nesse tipo de relacao),
o problema dos atrasos no cronograma e a iminéncia de contenciosos, como ja men-
cionei. A “assimetria de poder e conhecimento” entre as duas partes, conclui Toledo,
pode impor “severas perdas” ao Governo.

No caso da Linha Amarela, trata-se de mais uma situacao perturbadora no conjunto
dos problemas de comunicacao provocados pelas muitas novidades aportadas e que
afetam a comunicacao bem-sucedida entre as diversas interfaces humanas e maqui-
nicas que constituem o metro. Vao sendo solucionados ou encaminhados, é verdade
— e, afinal, a linha cumpre o seu papel, sendo mesmo apreciada pelos usuarios — mas
a situacao, em geral, caracteriza o projeto e afeta o quotidiano de todos os envolvidos.
Sao, em resumo, experiéncias como novas tecnologias de sinalizacao, novas tecnologias
de conducao (sem condutor humano), projeto construtivo arriscado, gestao privada
por uma outra empresa diferente daquela, publica, que opera as outras linhas, corpo
de trabalhadores (recentemente treinados, sob outra direcao e representados por ou-
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tro sindicato) que podem se comunicar pouco com suas contrapartes das outras linhas.
Sao problemas que, no presente, profissionais competentes de ambos os lados vao con-
seguindo encaminhar, embora nao possam fazer desaparecer. Mas outro risco € que tudo
indica que sejam cumulativos, diante do que se afigura como caracteristicas dos proje-
tos de expansao da rede — o que coloca interrogacées sobre um futuro, talvez proximo,
da admiravel rede metroviaria de Sao Paulo, tao importante para a cidade.

O OCASO DA REDE?

Gabriel Dupuy (1987, p. 176), numa discussao sobre as redes de infraestrutura,
distingue “redes técnicas” de “redes territoriais”, sem op0-las, mas com o objetivo
de investigar em que medida e em que condicbes poderiam ou nao coincidir. Buscando
“a verdadeira natureza das redes”, caracteriza as redes territoriais como imbuidas
de um projeto coletivo de um conjunto de atores que constitui uma “rede de projetos
transacionais”. A RPT releva da vontade individual e coletiva que é, em ultima ins-
tancia, uma vontade “de relacao”, de “ligacao potencial” com outro ponto ou ator,
e constitui, em nivel imaginario e da virtualidade, a “expressao de uma territorialida-
de”. Essa vontade de territorialidade ou de relacao, caracteristica do projeto transa-
cional, cabe ao operador concretizar na rede técnica.

E preciso realizar a passagem de “linhas de desejo” para a rede técnica. A rede técnica
ndo é necessariamente rede territorial, aspectos de territorialidade devem ser con-
quistados nessa passagem. O caminho nao € nunca retilineo ou garantido, no contexto
de determinantes que nao sao puramente técnicos, mas politicos ou econdmicos. Pode
haver, inclusive, “diferenca e conflito” entre o desejo coletivo e as imposicées no pro-
cesso de sua incorporacao a rede técnica.

Ha propriedades ou indicadores, escreve o autor, que sao suscetiveis de caracterizar
os projetos transacionais, como conexao (connexité), conectividade (connectivité),
homogeneidade, isotropia e complexidade. Essas propriedades deveriam ser transferi-
das, pelos operadores, para a rede técnica de forma a obter “qualidades reticulares”
(qualités réseautiques), “efeitos de rede”.

A Linha 4-Amarela, como observaram interlocutores engenheiros e muitos usuarios,
cada um a sua maneira, é uma linha integradora. Ela permitiu reduzir o tempo de tra-

jeto para alcancar os lugares porque pontos cruciais de transferéncia para outras linhas
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se tornaram possiveis. Este é seu rico aspecto de conectividade. A conectividade consis-
te (DUPUY, 1987, p. 181) na “existéncia de ligacoes diretas e alternativas entre varios
pontos de uma rede”. A rede telefonica, explica Dupuy, deve ter forte conectividade
para se tornar rede territorial. A Linha Amarela é um verdadeiro conectivo, se tomamos
a definicao do dicionario Novo Aurélio, “que une ou liga”. Ela permitiu que ligacoes
alternativas e mais diretas ou imediatas se estabelecessem entre os pontos da rede de

metro — realizando o desejo coletivo, como esta pesquisa tem sido capaz de mostrar.

Dupuy (1987, p. 181) explica que a propriedade de conexao diz respeito a “se os pon-
tos sao ou nao ligados a rede”. “Conexao”, lé-se no Novo Aurélio, quer dizer ligacao,
uniao e, segundo a Informatica, “comunicacao ou troca de informacao entre dispositi-
vos comunicacionais”. Trata-se, podemos ler, de qualidade basica da rede, quase uma

condicao para que as outras se realizem.

O projeto construtivo conectou, ligou a Linha 4-Amarela ao metro, transferindo, a prin-
cipio, essa propriedade territorial para a rede técnica. A Linha 5-Lilas, por outro lado,
nao se encontra até agora, curiosamente (e alguns usuarios observaram este ponto)
ligada as outras linhas do metrd, mas apenas a rede ferroviaria. No momento, obras
de expansao em curso devem efetuar a conexao dessa linha metroviaria com as outras
linhas. Observamos, no caso na Linha 4-Amarela, como a conexao fisica, por outro
lado, depende de que os circuitos comunicacionais, em nivel da operacao e das inter-
faces oferecidas aos usuarios no quotidiano das viagens, funcionem de forma frequente

e eficiente de modo que “efeitos de rede” possam ser obtidos.

Vimos como a aventura arriscada de muitas novidades — desde a escolha do método
construtivo para a linha, em que a diversidade de fornecedores dos artefatos técnicos
ja teria estipulado uma dificuldade de comunicacao, até o conjunto de escolhas e de-
cisdes economicas e politicas envolvendo empresa, governos e trabalhadores — tem
resultado, basicamente, em problemas comunicacionais que afetam as complexas in-
terfaces humanas e maquinicas na linha e em sua relacao com o conjunto do metré.

Com isso, a rede técnica, para usar a linguagem de Dupuy, perde algo de sua territoria-
lidade, ha um insucesso em obter efeitos ou qualidades de rede.

Para realizar, inclusive, o seu destino estipulado e desejado de conectivo, a Linha Ama-
rela precisaria preservar a qualidade mais basica de conexao, que nao esta, eviden-

temente, inviabilizada, mas que encontra dificuldades, por vezes, em se concretizar.
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A rede técnica sempre constrdi algum constrangimento a rede territorial dos projetos
e desejos, esta nunca se realiza plenamente. Mas o melhor é que obste um minimo, que
transfira ao maximo para o técnico as qualidades territoriais da rede.

As obras em curso e em estudo para expansao do metro de Sao Paulo ja indicam —
a menos que mudancas ocorram — que as futuras linhas seguirao o mesmo modelo de
linha automatica construida no contexto de PPPs e operada pelo setor privado. Trata-se
de modelo que, como temos mostrado aqui no caso da Linha 4-Amarela, tem afetado
em alguma medida o carater de rede do metro.

Qual sera o futuro do metro de Sao Paulo? Sera que consistira num conjunto de linhas
automaticas privatizadas, cada uma sob uma diferente estrutura acionaria, e algumas
linhas mais antigas operadas pelo setor publico? E o que parece que vai acontecer, se
atentamos aos dados que temos neste momento. Sera que as linhas existentes serao
também privatizadas? Talvez, mas nao saberia responder, a partir das conversas e lei-
turas, se seria assim. Serao automatizadas? Nao sabemos, mas eu arriscaria duvidar
pois, como aprendi na pesquisa sobre a automatizacao integral da conducao no metré
de Paris, a conversao de uma linha existente para essa modalidade de conducao é mui-
to complexa e custosa. O que acontecera, afinal, com a Companhia do Metro, grande
empresa publica com consolidada experiéncia de construcao e operacao de rede metro-
viaria? E sera que os novos modelos darao lugar a resisténcias de modo que os efeitos

de rede serao obtidos de outras formas, mais surpreendentes?

Quando uma linha, em alguma medida, se destaca da rede, mesmo que muito do de-
sejo coletivo ainda se realize — afinal, a Linha 4-Amarela trouxe também avancos para

a experiéncia do metrd, junto com os riscos —, ha lugar para todas estas interrogacoes.
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NOTAS

1. Cf. cidade.ibge.gov.br
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de 2016.

3. Ibidem
4. Esta primeira estrutura acionaria também constava no site da concessionaria ViaQuatro.
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de fazer aqui. Para uma analise do problema da automacéao integral da conducao no metré de Paris a partir da
Teoria Ator-Rede, cf. CAIAFA, 2014.

7. http://www.metro.sp.gov.br/index.aspx. Acesso em 11 de fevereiro de 2016.
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